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_ Der ehrenden Einladung des Herrn Obmannes- unserer 
Fachgruppe Folge leistend, erlaube ich mir, mit Zustimmung 
des Präsidiums sowie des Hafenbau-Direetors der Donau- 
„ abe Commission einiges über die Donau-Regulie- 
Bin rungs-Arbeiten bei Wien mitzutheilen. Der Zweck. dieser 
meiner Mittheilungen ist, den sehr verehrten Herren ein 
 flüchtiges Bild der Entwieklung, des dermaligen Standes 
und der künftigen Aufgaben dieser Regulierung vorzuführen, 
© und ich techne auf Ihre Nachsicht, wenn dasselbe lücken- 
haft sein sollte. 
R - Die Bedürfnisse und die Entwicklung einer großen 
Si Stadt haben stets den bestimmendsten Einfluss auf die Re- 
gelung und Ausgestaltung der die Stadt durchziehenden 
oder an sie angrenzenden Flüsse ausgeübt. Bei der rasch 
5, fortschreitenden Ausdehnung der Städte, bei dem unge- 
ahnten Aufschwunge des Verkehres und der Verkehrsmittel 
ändern und vermehren sich aber diese Bedürfnisse stetig 
- und stellen immer größere Aufgaben an die Ausgestaltung 
der Muse) So ist es denn nicht verwunderlich, wenn 
"jüngere Generationen wohldurehdachte, seinerzeit allgemein 
befriedigende Werke des Wasserbaues als unzureichend, 
überholt, ja sogar als behinderlich bezeichnen. Die fort- 
\ schreitende Entwicklung der Naturforschung auf dem 
Gebiete der Meteorologie und- Hydrographie © ermög- 
lichen es aber immer mehr, die, an®,den Wasserbau, ins- 
besonders an den F lussbau, 'herangsetenden, der Städte- und 
Verkehrsentwieklung entspringenden Aufgaben mit den 
Ergebnissen der Naturforschung und den Gesetzen der 
. Wasser- und Geschiebebewegung in Uebereinstimmung zu 
bringen. Wir dürfen uns aber nicht: verhehlen, dass der moderne 
"Wasserbau eine relativ noch sehr junge Wissenschaft, vieles 
noch nicht genügend geklärt ist und uns sowohl wie künfti- 
gen Generationen noch. vieles, sehr vieles zu thun erübrigt. 
Diese allgemeinen Bemerkungen haben auch volle 
‚Geltung auf die Donau bei Wien. Wie trostlos lagen die 
x Verhältnisse an der Donau bei Wien noch vor vierzig 
- Jahren. Wir finden da einen zügellosen, vielgespaltenen, den 
ruhigen Besitz der Uferanrainer gefährdenden Strom, welcher 
_ bei großen Hochwässern bedeutende Theile der Stadt inun- 
- dierte, infolge seiner Spaltungen an vielen Furten bei 
 Niederwasser kaum ein Meter Fahrwassertiefe aufwies 
und den Umschlagsverkehr infolge dieser Verhältnisse 
sich nicht entwickeln ließ. 
i - Dieser Strom wurde durch die Donau-Regulierung bei 
Wien den Jahren 1869— 1875 gebändigt — der Durchstich 
hergestellt, Wien durch das Sperrschiff und die An- 
‚sehüttung der Scheitellinie, das Marchfeld nächst Wien 
_ dureh ‚einen Schutzdamm vor Ueberschwemmungen ge- 
‚schützt — es entstand die Donaustadt, es entwickelte sich 
‚der Umschlagsverkehr am rechten Ufer ‘des Durchstiches 
und vermehrte sieh die Fahrwassertiefe an den Furten bei 
derstem Wasserstande auf 14 dm. 
Durch diese Arbeiten erwarb sich die Donau-Regu- 
ierungs-Commission ein derartiges Vertrauen, dass Ihr 
im‘ Jahre 1882 die Donau- Regulierung von der 
rmündung | is Theben übertragen Wurde. 
ae ‚Entwicklung der Schiffahrt, durch diese großen 
2 ane ebahnt, nahm jedoch infolge des intensiven 
nz ampfes mit den Eisenbahnen einen Aufschwung, 
gar bald durch die Stromverhältnisse beengt 
un seinerseits wisder zu weiteren Ergänzungs- 
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- Ueber Donau-Regulierungs-Bauten bei Wien. 


28. November 1901 von k. k. Ober-Ingenieur 


bauten an der > drängte. In diesem 
Coneurrenzkampfe entwickelte sich der Schiffbau und 
ließ Typen der Frachtendampfer und Schleppschiffe 
entstehen, die eine größere Fahrwassertiefe beanspruchten 
und  sohin zu einer Verbesse rung der. .Eahrstrabe 
drängten; - die Aufreehterhaltung eines continuierlichen 
Umschlagsverkehres bei Niederwasser erheischte die 'stete 
Zugänglichkeit der Landeplätze am rechten ‘Durchstichufer; 
die thunliehst lange Aufrechterhaltung des Schiffsverkehres 
im Spätherbste und die Nothwendiekeit des Waren- 
umschlages im Winterstande erforderten "Sehutzhafenanlagen 
im Weichbilde von Wien, der Handel und die Industrie 
riefen nach Handelshäfen. 

Diesen Bestrebungen wurde Rechnung getragen durch 
die mit den Wiener Verkehrsanlagen in Verbindung stehende 
Umwandlung des Wiener Donaucanales in einen Handels- 
und Winterhafen sowie durch die im Gesetze für die Voll- 
endung und Ergänzung der Donau-Regulierung in Nieder- 
östölurch vor scheine: Niedrigwasserr regulier ung im Wiener 
Durchstiche und die Hafenanlagen a der Kaskelu und 
Freudenau. 

; Meine Mittheilungen können deshalb keinen Anspruch 
an: ollständigkeit erh weil ich über die mir auch dienst- 
lich‘ A nestshende Umwandlung des Wiener Donaucanales 
in ‚einen Handels- und Winterhafen nicht sprechen werde, 

nachdem. bereits im Sehoße dieses Vereines vor fünf Jahren 
von beitifener Seite eine erschöpfende Darlegung des Pro- 
jeetes und des Baues der eine Zierde Wiens bildenden 


Donau - Regulierung 


‚Anlagen bei Nussdorf geboten wurde und erwartet werden 


darf, dass auch weiters von jener Seite im geeigneten 
Zeitpunkte über den Fortschritt dieser eroßen Arbeiten 


berichtet werden dürfte. Hingegen werde ich über die 
anderen oben angeführten Bisleh sprechen, zu deren Pro- 
jeetierung und Leitung ich unter der Oberleitung der Bau- 
directionen berufen war. 

Die Herstellung des Wiener Durchstiches ist eine 
Flussregulierung auf Mittelwasser. In dem 269 m breiten 
Stromgrund aus leicht beweglichem Sehotter serpentinierte 
die Thalwegslinie von einem Ufer zum anderen, mit tiefen 
Stellen am Ufer, an welchem der Stromstrich anlag, mit 
sehr seichten Stellen ‚an den gegenüberliegenden Stelle I, 
mit mäßigen Tiefen an den Meler: gängen wi Furten. Die 
Wanderung der Schotterbänke versehob stetig. das Bild ünd 
gestaltete die Lage der Thalwegslinie an den Uebergangs- 
stellen oft: derartig ungünstig, dass ihr die. Schiffahrt nur 
schwer zu folgen machte — plötzliches Abfallen höherer 
Wasserstände rief gar häufig ungenügende Fahrwassertiefen 
an den Furten a Besonders red erwiesen sich 
hiebei die Schotterbankbildungen längs der Landungs- und 
Umschlagsplätze am rechten Ufer des Burchiche und 


erschwerten oder verhinderten sogar die Benützung der- 
selben bei Niederwasser. Kostspielige, immer wieder- 


kehrende Baggerungen an diesen Plätzen erwiesen sich nur 
als kurz lerne Palliativmittel. So entschloss sieh denn 
die Donau-Regulierungs-Commission anlässlich wieder noth- 
wendig und chiehbat gewordener Baggerungen im 
Jahre 1898 über Antrag ihres damaligen Strombau-Dire ectors, 
den Effeet derselben en Einheiien sogenannter Nieder- 


wasserwerke (Buhnen und Leitwerke) am linken Ufer zu‘... 
den. Stromstrich durchwegs. 


stabilisieren, mit einem Worte, 
auf das rechte Ufer zu verlegen 











Diese in den Jahren 1898 und 1899 in Verbindung 
mit den nothwendig gewordenen Baggerungen am Nuss- 
dorfer Schleuseneinl: are an der Norktichnlandes am Landungs- 
platze der Süddeutschen Donau-Dampfschiffahrts-Ge ‚sellschaft 
und unterhalb der Stadlauerbrücke auf eine Länge von 
zusammen fast 10 km ausgeführten Niederwasserw I haben 
dieses vorgesteckte Ziel vollkommen erreicht und die Fahr- 


wassertiefe bei Niederwasser erhöht. Die Bauführung bei 
Ausführung dieser Werke besorgten seitens der Donau- 


Regulierungs-Commission die k. k. Ober-Ingenieure Schild 
und Schmied. 
Die fernere Erhaltung und Ausgestaltung dieser Werke 


und der Ausbau der noch nicht auf Niedrigwasser regu- 
lierten Zwischenstreeken im Durchstiche erfolgt nunmehr 


in derWeise, dass hiebei vollkommen Berücksichtigung finden: 


1. Die Ergebnisse der über Veranlassung und auf 
Kosten der Donau-Regulierungs-Commission seitens des 
k. k. hydrographischen Üentral-Bureaus durchgeführten 


hydrometrische n Messungen an der Donau und Her daraus 
entwickelten Studien; 
2. die bei Ausführung der Niedrigwasserbauten seitens 
Bauleitung gesammelten Erfahrungen und 
die Vorschläge Girardons, welcher seitens der 
Donau-Regulierungs-Commission im Frühjahre dieses Jahres 
zur Abgabe Gutachtens über die Niedrigwasser- 
Regulierung der Donau berufen worden war. Diese Vor- 
schläge gipfeln darin, bei den Einbauten der Niedrigwasser- 
bauten aggressive Formen zu vermeiden und dem Strom- 
grunde eine den natürlichen Verhältnissen angepasste Schalen- 
forın zu verleihen. Diese Ausgestaltung ist nunmehr im Zuge. 
Die Niedrigwasser-Regulierung des Wiener Durch- 
stiches ist heute noch nicht in so ausgereiftem Stadium, 
um hierüber eingehendere Mittheilungen zu machen, 
schweige denn hierüber in Discussion zu treten. Ich 
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OP- 
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aber überzeugt, dass im geeigneten Zeitpunkte über die 
hiebei in den einzelnen Phasen gewonnenen Erfahrungen 
und über die Entwicklung der Stromrinne im Schoße 
dieses Vereines gesprochen werden wird, und erkläre 
ich mich heute schon bereit, mich an einem solehen Vor- 


trage zu betheiligen, falls ich hiezu berufen erscheinen sollte. 
Für diesesmal wollen die hochgeehrten‘ Herren mit den 


wenigen Mittheilungen vorlieb nehmen. 
In Verbindung mit den Niederwasserbauten im Durch- 


stiche, beziehungsweise im weiteren Anschlusse hieran, 
werden aber auch im Donaustrome oberhalb bis Ober- 
österreich und unterhalb bis zu Ungarns Grenze an so 


manchen zusammenhängenden Stromstreecken Niederwasser- 


Regulierungsbauten zur Verbesserung der Sehiffahrts- 
verhältnisse platzzugreifen haben, um eben auch bei 


niedrigen Wasserständen die den Stromverhältnissen ange- 
passten Schiffstypen rationell, d.h. also mit vollen Ladungen, 
verkehren lassen zu können. 


Die Durchführung dieser Aufgaben gehört zu den 
schwierigsten, obwohl Girardon den Weg im allge- 


meinen bereits vorzeichnete. 

Die Wirkung der bisher ausgeführten Mittelwasser- 
werke undHochwasser-Sehutzanlagen Autdie Stromausbildung, 
die Rücksichtnahme auf die ganz specifischen Eigenheiten 


des Eisstoßabganges und die Beachtung der Tendenzen 
der Gefällsausbildung mahnen zur größten Vorsicht, zum 
langsamen, versuchsweisen Vorgehen und zum breitesten 


Studium. Und die Verbesserung der Fahrwasserstraße ist, wenn 
auch nothwendig, doch nicht so dringlich, um nicht diesem 
Vorgange die. gebotene Zeit einzuräumen, wenn auch noch 
die Schiffe bei Niederwasser manchen 


an Stellen einige 

Zeit hindurch mit 13 bis 15 dm Fahrwasser zu rechnen 
haben werden. 

Auch die Frage der Verbindung unseres herrlichen 


Stromes mit den belebten deutschen Strömen gestattet dieses 
langsamere Tempo. Es wird ja bei normalem Verlaufe be- 
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kanntlich noch einige Jahre dauern, bis wir auf Canal- 
schiffen Deutschlands Grenze überschreiten werden. 

Auch die Fahrwassertiefen an den deutschen Flüssen 
erheischen noch so manche Verbesserungen. 

Erlauben Sie mir, nur die Oder hervorzuheben, wo 
Niederwassermenge, bezw. Fahrwassertiefe mit dem enorm 
entwickelten Wasserverkehre in so argem Widerstreit liegt. 
Ich sehe davon ab, dass von der deutsch-österreichischen 
Grenze bei Oderberg bis Cosel dermalen eine Canalverbindung 
weder projeetiert noch gesichert “ist, und dass die 
Schleusenkammern der canalisierten Oder von Üosel bis 
Breslau nur eine Länge von 55m besitzen. Es’ ist mit 
Sicherheit anzunehmen, dass die rührige preußische Staats- 
verwaltung da Abhilfe schaffen wird, sobald Oesterreich 
den ersten Spatenstich thun wird zur Erbauung des längst 
ersehnten Donau-Odercanales. 


Ich will nur die freie Oder von Breslau bis Fürsten- 


berg und Schwedt in Betracht ziehen. Auf dieser 450 km 
langen Strecke ist die Oder im System des Buhnenbaues 
derart reguliert worden, dass bei Niederwasser eine Fahr- 
wassertiefe von 1m erreicht wurde. Nach den gewissen- 
haften Aufzeichnungen der Oderstrom-Baudireetion wird 
dieser Wasserstand im Durchschnitte an 66 Tagen der 
Sehiffahrtsperiode unterschritten. Die Fahrwassertiefe von 
1:40 m, auf welche bei der canalisierten Oder hauptsächlichst 
zu rechnen ist, wurde jedoch im letzten Jahrzehnt während 
jeder Schiffahrtspe »riode unterhalb von Breslau durchsehnitt- 
lieh an 143 von 278 Tagen unterschritten. Es ist deshalb 
auch der allgemeine Wunsch der Schiffahrts-Interessenten 
begreiflich, dass auch für Zeiten niederer Wasserstände 
bessere Verhältnisse geschaffen werden. Diese Aufgabe ist 
nicht leicht, da die secundliche Niederwassermenge nur 
105 m? und das Gefälle von 1: 2700 immerhin noch 
belangreich ist. Die Erreichung einer größeren Wassertiefe 
durch noch weiter gehende unnatürliche Concentrierung der 
Rinne ist mit Rücksicht auf die leicht bewegliche Sohle aus- 
geschlossen. Es werden demnach derzeit von der Oderstrombau- 
Verwaltung eingehende Studien gepflogen, diesen Verhältnissen 
he ui and auch die Errichtung von Stauweihern 
in den Zuzugsgebieten in ernste Erwägung gezogen wird, 
um bei Zeiten niederer Wasserstände in der Oder die 
Fahrwassertiefe durch Zuschusswasser zu erhöhen. 


Wie das Ergebnis dieser Studien auch sein mag, so 


viel ist sicher, dass eine nachhaltige und gründliche 
Besserung der Oderschiffahrt 
hoffen ist, dass sie auch in absehbarer Zeit zur Ausfuhr 
gelangen wird. 

Bevor ich nun die Strombauten verlasse und zu den 
Hafenanlagen übergehe, gestatten Sie mir, eine kurze 
Schilderung der an der niederösterreichisehen Donau der- 
malen in Verwendung stehenden Methode der Stromauf- 
nahmen behufs Herstellung der Stromschichtenpläne zu geben. 

Besonders bei den Arbeiten zur Verbesserung der 
Schiffahrt, welche also so zu sagen mit der selbstthätigen 
Wirkung der Stromkraft zu rechnen haben, ist eine wieder- 
hölte und relativ genaue Aufnahme des Stromgrundes noth- 
wendig. 
pläne erfolgt hiebei seit 4 Jahren nach einem von dem 
Vortragenden aufgestellten, auf geodätischem Fundamente 
beruhenden Annäher ungsverfahren. 

Unbestritten ist die Aufnahme’ von Querprofilen ver- 
mittels Zuhilfenahme verankerter Standschiffe das älteste 
und auch präeiseste Verfahren; für Consumtionsmessungen 
u. Ss. w. 
und kostspielig. Wenn beachtet wird, dass der Durchstich von 
Nussdorf bis zur Canalmündung anlässlich der Studien und 
Arbeiten im Durehstiche binnen vier Jahren mehr als zwölf- 
mal aufgenommen werden musste, lässt sich erm 
wenig das Verfahren der genauen Querprofila: 
die Donau zur alleemeinen Verwendung komm 


nicht "unmöglich und zu 


Die Anfnehiee zur Herstellung der Stronschichn BR 
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auch heute noch unerlässlich, aber auch zeitraubend 
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Se Das neue Verfahren besteht auf dem Principe der 
tacheometrischen Aufnahme der Sondierzille und der Inter- 
polation der einzelnen Sondenpunkte in die tacheometrisch 
aufgenommenen -Wegpunkte mit Verwendung gleich ge- 
richteter Chronoskope. Die Uferpartien, insbesonders die 

» Höhenlage der Stromsohle am Fuße der Uferbauten werden 

: jedoch mittels  getheilter Leine von der festgehaltenen 
Zille aus aufgenommen. Die Zille wird alsdann von einem 

- Ufer auf das gegenüberliegende überführt und der hiebei 
zurückgelegte Weg des Schiffes vom Ufer aus tacheometrisch 
aufgenommen, zu welchem Zwecke stets eine gewöhnliche 


\ 


oder zu diesem Zwecke eigens und auffällig getheilte 
Distanzlatte, u. zw. mit der Theilung verkehrt, in der 
fahrenden Zille so gehalten wird, ER, die Theilung voll 


’ dem amı Ufer stehönden Tacheometer zugewendet ist. Die 
_ Distanzmessung erfolgt hiebei optisch nach Reichen- 
i bach; der eine Distanzfaden wird am Theilungsbeginne 
-® der verkehrt gehaltenen Selbstableselatte gehalten, so dass 
im gegebenen Momente nur ein Faden abzulesen ist. 
Die erforderliche Geschicklichkeit, mittels der Fein- 
bewegung des Höhenkreises den einen Faden stets am 
Ende der in Bewegung befindlichen Latte zu halten und 
in dem im Belieben des Beobachters gelegenen Momente 
den zweiten Faden abzulesen, ist sehr bald erworben. 


Vor der Abfahrt der odierzille vom Ufer bringen 
der für die Zille bestimmte Sondenschreiber und der Ge 
hilfe des Ingenieurs beim Instrumentenstande zwei bereit 


gehaltene Chronoskope auf ein verabredetes Signal im 
selben Zeitmomente in Gang. Zu jeder einzelnen Sonde 
wird die Zeit der Ablesung” geschrieben, ebenso zu jeder 
‚Distanzmessung. Bei genügender Geschicklichkeit des Is 
nieurs werden während einer eirca 3—5 Minuten währenden 
Fahrt der Zille von einem auf das gegenüberliegende Ufer 
so viele Punkte festgelegt, dass die Bewegung der Zille 
von einem zum nächsten Einmessungspunkte als eine 
“gleichmäßige angenommen werden kann. Der Ort der ein- 
zelnen Sonden wird sonach nach der Ortslage der tacheo- 
metrisch eingemessenen Wegepunkte unter Zuhilfenahme 
der Zeitdifferenzen geradlinig interpoliert. 

Die Sondenwege werden maschenförmig so über das 
aufzunehmende. Strombett vertheilt, dass der gewünschte 
‚Genauigkeitsgrad des Schichtenplanes erreicht wird. 

Proben haben ergeben, dass mit diesem Verfahren bei 
nur einiger Geschicklichkeit des Ingenieurs eine derartige 
"Genauigkeit erreicht wird, welche für solche Stromschichten- 
pläne praktisch überhaupt nothwendig ist. 

Wir kommen nun zur Beschr eibung des Hafens 
„der Kuchelau. 

a Die Hafenanlage steht in gewisser Beziehung zur Um- 


x x 


in 





o 
wandlung des Wiener Donaucanales in einen Handels- und 


_ Winterhafen. 

Dieser zwischen Kahlenbergerdorf und Klosterneuburg 
“ zur Ausführung gelangende Hafen ‘hat. zunächst als ein 
Vor- oder Wartehafen zu dienen, in dem die für den 

"Wiener Donaucanal bestimmten Schiffe, und zwar vornehm- 

N; lieh Ruderschiffe und Flöße, die Zeit der Canalsperre, bezw. 
den Zeitpunkt der Durchschleusung, oder aber auch des 

“ 7 77 Verkaufes ihrer Ware abzuwarten haben; letzteres deshalb, 
‘ nachdem die Aufenthaltsdauer der Schiffe im Donaucanale 
‚nothwendigerweise eine beschränkte sein muss. Dieser Hafen 

“ muss aber auch geeignet sein, den Umschlag der Schiffs- 
_ ladungen auf Straßenfuhrwerke, in späterer Zukunft auch auf 
die Eisenbahn zu ermöglichen, Raum zu bieten für zeit- 
weilige Lagerung der Massengüter, wobei insbesonders 
wieder Brenn- und Bauholz in Betracht zu ziehen ist. 
Die Verbauung Wiens wird aller Voraussicht nach 
vor den so ausgedehnten und dem Centrum der Stadt, ins- 
‚seit‘ "der Eröffnung der Donaucanal- Linie der 


tbahn so nahe gelegenen Plätzen längs des 
s im IX. und XX. Bezirke, welche heute als 






Holzlagerplätze ausgenützt werden, nicht Halt machen und 
wahrscheinlich schon in absehbarer Zeit die Holzplätze aus 
den inneren Bezirkstheilen verdrängen. Es werden daher 
neue Plätze an der Peripherie der Stadt als Umschlags- 
und Lagerplätze in Aussicht zu nehmen sein. Als einer 


dieser Plätze wird in der Folge auch der Kuchelauer 
Hafen zu dienen haben. Selbstverständlich wird dieser 
Hafen auch bei Hochwässern und in gewisser Beziehung 


auch zur Winterszeit als Schutzstand verwendet werden. 

Die Rücksicht auf diese Erwägungen hat die Donau- 
Regulierungs-Commission veranlasst, die Anlage des Hafens 
in der Kuchelau in das Bauprogramm für die V ollendung 
und Ergänzung der Donau-Regulierung mit einzubeziehen 
und hiefür einen Credit von K 2,000.000 einzustellen. 

Der Hafen gelangt in dem durch die in den Jahren 
1892—1895 erfolgte Erbauung des Kuchelauer Leitwerkes 
gebildeten Altwasser zur Ausführung. Ursprünglich war 
die Anlage des Leitwerkes bis Nussdorf in Aussicht 
nommen. Die Ausführung des Hafens erheischt nun bei der 
Hafeneinfahrt eine Unte ‚rbrechung desselben und eine solche 
Traeierung des unterhalb gelegenen Leitwerktheiles, dass 
die Stromüberbreite bei der Hafenmündung thunlichst re- 
duciert und das Umtauchen der Schiffe ermöglicht wird. 

Der Ausbau des Kuchelauer Leitwerkes unterhalb der 
Hafeneinfahrt ist auch noch deshalb nothwendig, um den 
im offenen Strome anlegenden Schiffen eine gesicherte, & 
nügend lange Lände von genügender Fahrwassertiefe zu 
verschaffen, was heute bei der Ueberbreite des Stromes und 
den relativ hoch gelegenen Felspartien am bestehenden 
rechten Ufer, zunächst der sogenannten Hammerschmiede 
| in Nussdorf. nicht der Fall ist. 

Durch den längs des Kuchelauer Leitwerkes bereits 
im Jahre 1899 errichteten Hafenschutzdamm, welcher am 
oberen Ende in das höher gelegene Militär-Magazins-Plateau 
einbindet, wird der Hafen hochwasserfrei. Der Damm liegt 
mit der Krone 652 m über Nullwasser, ist an der Krone 
3m breit und beiderseits gepflastert. Um den Hafen noch 
eine größere Sicherheit gegen das Hochwasser zu ver- 
leihen, sind zwischen der Donau-Regulierungs-Commission 
und den betheilisten Interessenten Verhandlungen in Vor- 
bereitung, den Schleppbahndamm, welcher das vorgenannte 
Militär-Magazinsplateau mit dem -hochwasserfreien Bahn- 
körper der Franz-Josefs-Bahn verbindet, zweckentsprechend 
zu reconstruieren, damit er nieht wieder wie im Jahre 1899 
den Hochfluten zum Opfer fällt. 

Das Hafenbecken erhält eine nad von 1850 m, die 
Sohlenbreite der Hafeneinfahrt misst 54 m, die des eigent- 
lichen Beckens 40-—75 m. Im Niveau N Nullwassers be- 
rechnet sich die Wasserfläche mit 133 ha. Die Sohle des 
Hafens wird auf 45 m unter Null ausgebaggert, um selbst 
bei dem niedersten Wasserstande den Schiffen einen 
sicherten Winterstand, bezw. Schutzstand bieten zu können. 
Die Hafenufer erhalten ein auf einen Steinwurf aufsitzendes 
Böschungspflaster aus Bruchstein mit einer Neigung von 
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1:15. Die Pflasterböschung wird sonach steiler gehalten wie 
im Strome, um den Abstand zwischen Schiff und Ufer im 
Interesse der leichteren Ein- und Ausladung thunlichst zu 
| reducieren. 
An das. Hafenbecken schließen sich, mit dem An- 
schüttungsmateriale aus der Baggerung hergestellt, “die 
Hafenplateaux an. Die Verbindung mit denselben von 


der Wasserseite her wird durch zweckentsprechend . ver- 
theilte Bruchsteinstiegen vermittelt. Die Plateaux ‚erhalten 


je nach ihrem Zwecke eine verschiedene Höhenlage. Das 
Plateau zwischen dem landseitigen_ Fuße des  Hafen- 
schutzdammes und dem Plateaugrat — 145 m breit 


— erhält eine Höhenlage von 4 m über Null. Am gegenüber- 
liegenden rechten ‘Ufer wird ein 1000 m.» langer, 30 m 
breiter Unterquai errichtet, welcher zur Erleichterung 
| des Umschlagsverkehres nur 3 m über Nullwasser zu liegen 
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kommt. Die übrigen Plateaux am rechten Hafenufer erhalten 
eine Höhenlage von 5 »n über Null, nachdem dieselben zur 
Lagerung der Waren bestimmt sind. Nur gegen die Halte- 
stelle Kahlenbergerdorf fällt das Plateau auf die Höhe des 
bestehenden Treppelweges ab, um die Ausfahrt aus dem 
Hafen unter de A Bahnkörper der Franz Josefs-Bahn zu ermög- 
lichen. Gegen die tief gelegenen Ge un n in der Schüttau 
wird das Hafenplateau dureh einen 632 m über Hafen-Null 
gelegenen Damm abgeschlossen. Die Plateaux erhalten eine 
Neigung von 1:100 gegen das Becken zu, um eine bessere 
Abwässerung derselben zu ermöglichen. In dem rechtsuterigen 
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dorf Km. 5°/;, mündet die Hafenstraße wieder in die vor- 
benannte Klosterneuburger Straße aus. 

Um Waren und insbesonders Langholz aus der Unter- 
fahrt auf die Klosterneuburger Straße bringen zu können, 
ist eine Niveausenkung oder eine partielle Verlegung der 
letzteren nöthig. Im Falle der Niveausenkung sind, damit 
nun diese tiefer gelegte Straße bei Hochwasser der Donau 
nicht inundiert und sohin der Straßenverkehr zwischen 
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hochgelegenen Plateau bleiben aber vorläufig noch einige 
Lücken, da zu deren Anschüttung dermalen weder das 
Baggermaterial noch die vorhandenen Mittel ausreichen. 

Am rechten Ufer des Hafens gelangen drei je 60 m 
lange, 1:6 geneigte Ausstreifplätze und am oberen Kopf- 
ende des. Hafenbeekens ein Stapel zur Ausführung, um im 
Hafen kleinere Reparaturen ausführen zu können. 

Vorerst kommt im Hafen eine 8m breite, macada- 
misierte Straße zur Ausführung, welche in Bahnkilometer 79 
von ‘der Klosterneuburger Bezirksstraße abzweigt, den be- 
stehenden Feldweg durch die Kuchelauer Küchengärten be- 
nützt und im Hafen den Unterquai der Länge nach durch- 
zieht. Bei der bestehenden Bahnunterfahrt im Kahlenberger- 
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Rede stehenden Durchfahrt sowohl als auch in dem daneben 


Wien und Klosterneuburg unterbunden wird, 


befindlichen Durchgange unter dem Bahnkörper Damm- 


balkenverschlüsse vorgesehen. T 

Die Anschüttung eines Hafenplateaus zwischen der 
Franz Josefs-Bahn und dem Hafenbecken macht\die Ver- 
längerung der den Bahndamm kreuzenden zahlr ‚chen 
Wasserablaufobjeete nothwendig, welche Verlängg 
Form gewölbter oder gedeckter Betonobjeete zur } 
kommen sollen. 

















irre BO 


_ in 


Ditualtion 


bare E mp ) h) 
der Dafenanlage in dev Nuchelam. 
[ 





u. 


u 


Beh 


{m 


A 


Von größerer Wichtigkeit ist hiebei die Einwölbung 
der Ausmündung des sogenannten Kahlenbergerbaches oder 
Waldlgrabens, welcher eine lichte Durchflussöffnung von 4 m 
erheischt. Oberhalb der Bahn wird in den genannten Bach ein 
Schotterfang sammt Rechen eingebaut, nachdem dies mit 
Rücksicht auf den uneonsolidierten Bachzustand geboten und 
auch von der Gemeinde Wien gefordert wurde. 

Der Bahndurchlass in Km. 8°/, erhält einen bei Hoch- 
wässern der Donau in Function zu setzenden Schützenver- 
schluss, um das von oben eintretende Donaustauwasser vom 





noch weitere Straßenzüge und Hochbauten sowie genügende 
Anlagen für Beleuchtung und Wasserversorgung in Aussicht 
zu nehmen sein. 

Nach dem seit April 1. J. in Ausführung stehenden 
Projecte für die eigentliche Hafenanlage beläuft sich die 
gesammte Baggerleistung auf 634.000 m’, und reicht dieses 
Materiale kaum hin, um die Hafenplateaux vollständig an- 
zuschütten, obwohl bereits einige Theile der Anschüttungen, 
wie der Hafenschutzdamm und ein Theil der Bermen- 
anschüttungen hinter demselben, in den vorigen Jahren, 
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Territorium der Kuchelauer Küchengärten abzuhalten. 
Ebenso wird im Straßenkörper der Zufahrtsstraße im 
Küchengarten-Territorium und im Abschlussdamm zwischen 
Küchengärten und Hafenplateau je ein Abwässerungscanal 
hergestellt, wovon der letztere ebenfalls einen Schützenver- 
schluss erhält. 

' Das Gesammtareale des Kuchelauer Hafens umfasst 
38:5 ha, wovon, wie schon eingangs erwähnt, 133 ha auf die 
Wasserfläche entfällen. Dureh die eventuelle Einbeziehung 
der Küchengärten in: der Kuchelau können dem Hafen 
noch weitere 25°Sha gewonnen werden. 


scanlagen im Hafen sind durchführbar, vorder- 
noch nicht in das Bauprogramm einbezogen. 
Ausgestaltung des Hafens werden aber auch 
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letztere als Material-Deponie von Baggermaterial. zur 
Anschüttung gebracht wurden. Der Bedarf an Wurf- 


steinen berechnet sich mit 35.000 m®, die herzustellenden 
Böschungspflasterungen mit 70.000 m?. Die eurrenten Bau- 
arbeiten werden von der Bauunternehmung Redlich 
& Berger, ©. & E. Hollitzer ausgeführt. Die Bau- 
führung seitens der Donau-Regulierungs-Commission besorgt 
der k. k. Ober-Ingenieur Ignaz Schmied. 


Im April d. J., wie bereits erwähnt, begonnen, zählt 
die Baggerleistung bis jetzt bereits rund 400.000 m3. und 
sind 20.000 m? Bruchstein zu den Würfen verwendet und 
über 20.000 m? Böschungspflasterungen hergestellt worden. 

Die zu starken Verlandungen Veranlassung ecbende 
Ueberbreite am Hafenmunde wird durch den bereits er- 
wähnten Ausbau der Kahlenberger Lände durch die Fort- 
setzung des Kuchelauer Leitwerkes so redueiert werden. 
dass die bei jeder Hafeneinfahrt in geschiebeführenden 
Flüssen unvermeidliche zeitweise Ausbaggerung auf ein zu- 
lässiges Maß herabgesetzt werden dürfte. 

Steht der Kuchelauer Hafen in einiger Beziehung zu 


den Anlagen im Wiener Donaucanal, so ist andererseits der 
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Freudenauer Hafen einer ganz anderen Aufgäbe zu- 
zewiesen. 
Der 
zweckmäßig 


Verkehr auf dem Strome muss über eine Reihe 
vertheilter Schutz- oder Zufluchtshäfen ver- 
fügen, soll er aus Mangel derselben nicht schon vor dem 
eigentlichen Frostbeginn eingeschränkt werden. So finden 
wir auf dem 680 km langen Lauf der Oder von Cosel bis 
Schwedt nicht weniger als SO Schutz- und Zufluchtsstätten, 
darunter viele von sehr namhafter Aufnahmsfähigkeit; es 
finden z. B. in Cosel 300, in Breslau 310 in Fürstenberg 680, 
in Kienitz 425 Schiffe Unterkunft. 

Die niederösterreichische Donaustrecke besaß bisher 
in ihrem 187 km langen Lauf nur den ganz unzulänglichen 
Korneuburger Werfthafen (4 ha) und den Hafen an der Aus- 
mündung der Fischa bei Fischamend. Der Schutzhafen in 
Fischamend ist aus der 5 km langen Mündungsstrecke des 
Fischaflusses im Bereiche des Donauthales gebildet und auf 


3 km Länge als Winterstand benützbar. Gegen das Durch- 
strömen des Donauhochwassers ist derselbe durch den 
Fischamender Schutzdamm geschützt, eine erhöhte Tem- 


yeratur des Fischaflusswassers erschwert und verzörert sein 
| g 


Zufrieren. Hunderte von Schiffen überwintern dortselbst. 
und es ist sehr interessant, von der Höhe bei Fischamend 


im Winter auf die stattliche Flotille hinabzusehen. Fast alle 
Schiffahrts-Gesellschaften und Unternehmungen an der Donau 
benützten bis jetzt denselben als Hauptwinterstand ihrer 
Schiffe. Er hat aber auch große Nachtheile. Zur Rechten des 
Hafens steigt die steile Lößlehne unvermittelt aus dem 
Wasser auf, und nur ein schmaler Fußpfad führt zu den in 
die Fischa eingestellten Schiffen hinab. Keine Möglichkeit 


ist vorhanden, die Schiffe während des Winterstandes zu 
entladen und die Ware zu Lande weiter zu verfrachten. 
Keine günstige und unmittelbare Bahnverbindung bringt 


diesen 20 km unterhalb 
stadt näher. 

Durch die Schaffung des Kuchelauer Hafens sowie 
durch die Umwandlung des Wiener Donaucanales ist zwar 
dem Bedürfnisse nach .Hafenanlagen in Wien einigermalßen 
abgeholfen. Die Großschiffahrt an ‘der Donau braucht aber in 


Wiens gelegenen Hafen der Haupt- 


Wien einen großen, geräumigen, für die Ausführung der 
Wendemanöver geeigneten Hafen mit stets freier Einfahrt 
vom Strome aus. 


Schon bei der ersten Donau-Regulierung bei Wien im 
Jahre 1869 war die Errichtung eines Hafens in Wien be- 


absichtigt, und zwar sollte derselbe in dem abgebauten 
Stromtheile zwischen dem Weidenhaufen-Durchstich und 


dem verlängerten Wiener Donaucanal östlich vom Freuden- 
auer Wettrennplatze zur Ausführung kommen; weshalb 
dieser Altarm stets immer schon als „Winterhafen“ vorbe- 
zeichnet‘ worden und mit dieser Bezeichnung in Plänen und 
Kartenwerken aus dieser Zeit auch zu finden ist. Die Ver- 
wendung des Altarmes als Hafen, respective die Herstellung 
eines geeigneten Hafenbeckens unterblieb. weil derselbe He 
nicht hochwassersicher und den Eispressungen zu sehr aus- 
zesetzt bezeichnet wurde. Als nämlich der Weidenhaufen- 
Durchstich kaum noch eröffnet war, durchbrach der Eisstoß 
1576 das damals noch schwache Trennungswerk, der Strom 
kam wieder in sein altes Bett und zerstörte im ‚abgebauten 
Stromtheile zur Ueberwinterung eingestellte Sc ie der da- 
maligen Bauunternehmung Castor, Couvreux& Her- 
sent. Mittlerweile wurde aber dieses Trennungswerk in einer 


so soliden Weise hergestellt, dass an einen Durchbruch 
fürderhin nicht zu denken war. Im weiteren wurden im 


Winter 1850 einige in dem Altarme neuerlich eingestellte 
Schiffe beim Eisstoßabgange durch Eispressungen zerstört, 
bezw. beschädigt. Diese Schiffe standen zu nahe dem Hafen- 
munde und waren auch nicht in völlig genügender Weise 
vertaut. Diese Gefahr einer Eispressung ist durch die Errich- 


tung der Donau-Uferbahn geschwunden. Durch die Er- 
richtung dieser Bahn, bezw. durch die Kreuzung derselben 
“ 








mit dem Hafen wurde letzterer in zwei ungleiche Theile’ 
getheilt. wovon der vielfach größere Theil durch den 
kräftigen Bahndamm in eine völlig geschützte Lage gegen 
Eisgefahr gekommen ist. 

In Anschung dieser nunmehr für. die Eignung als 


Hafen sprechenden Aenderungen und der Nothwendigkeit R 
einer Schutzhafen-Anlage bei "Wien hat die Direetion der N 
IVERK Sry: Dora Dampfschiffahrts -Gesellschaft am ER: 


19. Jänner 1897 bei der Donau-Regulierungs-Commission + 
um den schleunigsten Ausbau dieses Hafens nachgesucht. 
Das Projeet für diesen Hafen wurde hierauf von der 
Donau-Regulierungs-Commission beschafft undeiner Expertise _ 
unterzogen, welche sich einstimmig für diese Hafenanlage 
aussprach. 

Nach dem Bauprogramme zu dem Gesetze vom Jahre 
1899 für die Vollendung und Ergänzung der Donau-Regu- 
lierung in Niederösterreich ist nunmehr die Ausgestal‘ ıng4 


dieses Altarmes zu einem modernen Schutzhafan ‚seit, 
August 1899 im Zuge, bezw. heute bereits zum 


Theile in seinen Hauptumrissen vollendet. 

Das Gesammtareale des Hafengebietes umfasst 140:8 hai; 
hievon entfallen auf das Gebiet ober der Donau- Uferbai 
1293 ha. Der Hafen wird durch Erhöhung und Verstärkung - 
der Umfassungsdämme vollständig kochen? Die Sohle 
des Hafenbeckens wird auf 5m unter Null ausgebaggert, 
die Hafenplateaux auf 4+2—55 m über Null aungeschüttet. 
Die Uferböschungen werden mit einem auf Steinwurf auf- = 
sitzenden Bruchsteinpflaster abgedeckt. 

In horizontaler Glie ‚derung zerfällt der. Hafen durch 
die schon erwähnte Uferbahnkreuzung in einen Vor- oder 
Manövrierhafen und in den eigentlichen Innenhafen, welcher 
hauptsächlich für den W ee der Schiffe in "Betracht? 








gezogen werden muss. Der Innenhafen gliedert sich m 
einen Mittelhafen und in den erweiterungsfähigen rechten 


Seitenhafen. Ebenso kann links vom Mittelhafen. ein S00O m 

langer, 100 m breiter Seitenhafen im Bedarfsfalle. zur Aus- 

führung gebracht werden. Der Innenhafen wird eine be- 6 - 
nützbare Landelänge von 6200 m besitzen und 300 großen 
Schiffen bequemen Winterstand bieten (vorläufiger voraus- 
sichtlicher Bedarf für 25 Dampfer und 175, Schlepper 
außer Privatschiffen). Die Wasserfläche des Innen halengs = 







umfasst 359 ha, die des Vorhafens 7:6 ha, _ im ganzen“ 
sonach 435 ha. Im Vergleich hiemit sei angeführt, En 


die Wasserfläche des en Hafens 65 ha, des‘ Pressburger 
Hafens rund 20 ha A Im Falle der seinerzeitigen | 
Erweiterung des Hafens durch den Ausbau "der Seiten- 
häfen wird die W asaeri auf 595 ha, die Uferlänge im 
Hafen auf 8082 m erweitert werden... Damit wird dieser 
Schutzhafen einer der größten Binnenhafenanlagen Oester- 
reichs werden. 

Die Sohlenbreite bei der Hafeneinfahrt beträgt 50 m. ° 
Die Ueberbreite des Stromes an der Hafenmündung ist 
gering, daher die Ablagerung von Geschiebe und Sinkstoffen { 
am Hafenmunde, wie die bereits mehrjährigen Unter- °. , 
suchungen ergeben haben, ebenfalls gering. 

Was die Verschlämmung des Innenhafens anbelangt, s 
so ist dieselbe jedenfalls keine belangreiche, weil es sich Di. 
nur um Ablagerungen suspendierter fester Stoffe in bereits 
beruhigtem W asser handelt. Nach Prof. Penck führt 
Donau bei Wien im Liter Wasser 0:34—041 g fester” 
standtheile.. Die mittlere summarisehe “Anschwell 
höhe der Donauwasserstände während eines Jahres b 
circa 225 m. Es treten .sonach nf7Zemem’ 
22:5 X 435.000 —= 9.787.500 m3 Wasser in den Hafen; 
kommen demnach annähernd 2.000.000 Ag iäder ‚circa; ı Wr 
1000 m3 fester Bestandtheile im Hafen zum ‚Nie erschlage, x 
was einer jährlichen Auflandungshöhe von 
entsprechen ae 

Die Ueberbrückung der Donau- Ur 5 
Constructionsunterkante "9.95 m über Null und 

























etrie kein Hindemis. Die Sohlenbreite 
trägt 2m 

des Verkehres. von den Schiffen 
den "1i/sfachen gepflasterten Böschungen 
instiegen in Achsialdistanzen von 25 zu 
rach im ganzen 300. Neben jeder Stiege wird 
ren Rande der Böschung ein eichener Haftstock zur 


- Schiffe angebracht. 


Ile: seinerzeitigen Umschlagsverkehre dienen sollen, sind 
2 m über Null angelegt, so dass demnach der "Fuß- 
er Magazine, welche auf diesen Plateaux und Quais 
chtet werden, 5:5 m über Null, also über dem höchst be- 
nten Hochwasserstande der Donau, zu liegen kommen. 

Bee auf welchen anderweitige Hochbauten ent- 
zur freien Lagerung der Waren bestimmt, 
cn zur Anlage einer Werfte verwendet werden 
len, liegen 55m über Null. Die Verbindung zwischen 
n verschieden hohen Plateaux erfolgt durch ganz flache 
it/ einem Gefälle von 1:200 bis 1:300, so dass 
die Anlage erforderlicher Geleise behindert ist. 
‚Fläche des Hafenplateaux beträgt 48:8 ha. Die Ver- 
bindung des, Hafens mit: dem Hinterlande erfolgt sowohl 
rch die Donau-Uferbahn, welche durch die Erriehtung 
romseitigen Hafenschutzdammes und durch eine kurze 





men a eeehei gelegt Re so dass selber bei 
großem Hochwasser wenigstens die Bahnverbindung gegen 
r-Ebersdorf gewahrt "bleibt, als auch durch eine neu 


hell d. i. also den Schutz gegen Hochwasser 
nn, ‚bildet. Auch ist der Hafen leicht mit der 
“priv. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Verbindung 
zu welchem Behufe nur der zum Wettrennplatze 
er EN führende Flügel entsprechend zu ver- 

Ebenso kann von der Donaucanalseite aus 
ann breiten linksuferigen Donaucanal- 
Bedarfsfalle leicht eine Straße längs des Donau- 
t werden. Wünschenswert für das Gedeihen des Hafens 
en auch eine Straßenbrücke über ne Wiener 


DAS 


lien ee hauptsächlich nach ndiee 
ermöglichen, bezw. zu erleichtern. 

’er Verkehr im Innern des Hafenterritoriums wird 
entsprechend angelegte, 8 m breite macadamisierte 
‚yon zusammen 7 km Länge bewirkt Rn Weiters 


dee zu errichten und mit der Deneahferhahh 
Bu ‚zu setzen. 

ie Hafenquais sind so breit angelegt, dass außer 
, se. der Quais gehenden Straßen und den 


Y en Das eine hat den Zweck, 
; DE zu entwässern, und das zweite soll die 
dem Hafenbecken vom Strom her 
2 . zuzuführen. 

ıngssiel hat eine Länge von über 500 m, 
m unter Null ul ist in Beton ante 
von 18 m Höhe und 1'2 m Breite 
desselben ist dasselbe mit einer 
and einer hölzernen Reserveschütze 
desselben besteht darin, das im Prater 
n massenhaft auftretende Siekerwasser 
sserstande in der Donau durch das 
„aurüokzuführen. 





; n Jie "Hafenplateaux, welche hauptsächlich dem even- 





ur Ben zu bringen sein wird. Als Vorkämpfer dieser 

























































are Belebungssiel hat dieselben lichten Querschnitts- 
dimensionen wie das erstere, liegt aber mit der Sohle 
25 m unter dem Niveau des Nullwassers. Der hafenseitige 
Theil dieses Sieles, über welchen Theil Anschüttungen zu 
liegen kommen, ist bereits ausgeführt worden; die Ans. 
führung des stromseitigen Theiles dieses Sieles jedoch ist 
einem "späteren Zeitpunkte vorbehalten, nachdem sich ge- 
zeigt hat, dass der Zufluss des Grundwassers vom Strom 
her ein so bedeutender ist, dass dadurch, mindestens inso- 
lange der Hafen nicht sehr intensiv benützt wird, die nöthige 
Erneuerung des Hafenwassers gegeben ist. 

Außer der eigentlichen Anlage des Schutzhafens sollen 
dermalen noch folgende Einrichtungen investiert werden: 
Die Hafenstraßen und Hafenufer oder mit Gas oder 
elektrischem Lichte beleuchtet werden, der Hafen wird zu 
Zwecken der Trinkwasserversorgung die Hochquellen- 
leitung erhalten. Die bezüglichen Verhandlungen zwischen 
Gemeinde Wien und Donau-Regulierungs-Commission sind 
im Zuge. Außerdem sollen noch die nöthigen Wachhäuser 
und ein Hafeneommando-Gebäude errichtet werden. 

Für die weitere Ausrüstung des Hafens als Schutz- 
hafen, in welchem eventuell auch ein Umschlagsverkehr 


installiert werden wird, hat nach dem Gesetze für die 
Vollendung und Ergänzung der Donau-Regulierungs- 


in Niederösterreich der sogenannte. Fond der eigenen 
Einnahmen nach Maßgabe der ihm zur Verfügung stehenden 
Mittel zu sorgen. 

Die Kosten für die erstmalige Anlage des Sehutz- 
hafens inclusive Beleuchtung, Wasserversorgung, Straßen 
und eventuell Geleiseanlagen” sind auf 4 Miltaner Kronen 
veranschlagt. Die zu rstende Bagger-Cubatur beträgt rund 
19 Milifönen Oubikmeter. 

Die Durchführung der nothwendigen Baggerungen 
und Plateauanschüttungen, die Ausführung der Steinwürfe, 
Pflasterungen, Siele und Strabenanlagen at im Wege einer 


öffentlichen -Öffertverhandlung der Allgemeinen öster- 
reichischen Baugesellschaft übertragen worden. Die Bau- 


führung seitens der Donau- Regulierungs-Commission ver- 
sieht der k. k. n.-&. Statthalterei- -Ingenieur Franz Tuschl. 

Bis Ende October |. J. sind bereits 1'6 Millionen 
Cubikmeter gebaggert worden. Die Hafenbecken im 
Innenhafen sind fast vollständig fertig, desgleichen die 
Plateaux, die Steinarbeiten und Straßenbauten sind zu 80%/, 
beendet. Zur Bewältigung dieser Massenarbeit hat die Unter- 
nehmung im heurigen Baujahre 3 Grundbagger, 2 Fix- 
bagger, 2 schwimmende Elevatoren, 4 Dampfer, 14 Sehotter- 
plätten und 24 Steinschiffe von 60—200 m® Rauminhalt in 
Verwendung. Die Zahl der beschäftigten Arbeiter betrug 
im Mittel 7—800 Mann. 

Der Hafen wurde bereits im Winter 1899—1900 und 
1900—1901 von Schiffen der Süddeutschen Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft und der Ungarischen Fluss- und 
Seeschiffahrts-Gesellschaft als Winterstand benützt, und 
werden im kommenden Winter nach den bisherigen An- 
meldungen inelusive dem Schiffsparke der Baugesellschaft 
über 150 Schiffe den neuen Hafen benützen. 

Dies sind in Kürze die bei Wien im Rahmen des 
Gesetzes für die Vollendung und Ergänzung der Donau- 
Regulierung in Niederösterreich zur Ausführung gelangenden 
Arbeiten. Sie sind im Werden — und schon tauchen hinter 
ihnen neue Forderungen, neue Wünsche auf, welche der 
Handel, der Verkehr und die Sicherheit des Besitzes wach- 
gerufen. 

Die Schaffung der Wasserstraßen zur Oder und Moldau 
erheischt Hafenanlagen am linken Stromufer nächst Florids- 
dorf, die mit dem Strome in rationeller Weise in Ver- 
bindung zu setzen sein werden, und deren Ausgestaltung 
und Betrieb mit jenen der Hafenanlagen i im Wiener Donau- 
canale, in der Kuchelau und Freudenau wirtschaftlich in 
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Idee finden Sie bereits den Antrag des Abg. Kais 
der letzten Session des niederösterreichischen Landtages. 
Aber auch nach einer anderen Richtung hin liegen 
bedeutsame Anregungen vor. Die hochwertigen, im Hate 
lichen Inufdationagebie te des Donauthales gelegenen Stadt- 
theile Wiens, welchei dureh die Sehutzbanten der Donau- 
Regulierung den Gefahren einer Ueberschwemmung bisher 


Enirtekt den sind, verlangen eine absolute Sicherheit 
gegen Ueberschwemmungen, sonach ein Sicherheitsmaß 
zwischen der Krone der Schutzbauten und dem. Höchst- 


wasserstande der Donau von genügender Größe und eine 
völlige Sicherung gegen die fast unberechenbaren Wirkungen 
des Eisstoßes. er Bicherhöitähöhen ist bei den ne 
zwischen Langenzersdorf und Kaiser-Ebersdorf an vielen 
Stellen Denehllich unter 1 »n gesunken. 

Die Hochwässer der Donau der Jahre 1897 und 1899 


haben eine enorme Höhe erreicht. und die ombrometrischen 


Daten des k. k. hydrographische n Üentralbureaus lassen 
erkennen. dass ‚selbst bei diesen Hochwässern die Ver- 
theilung der Niederschläge und die Aufeinanderfolge 
derselben in den einzelnen Gebietstheilen des gewaltigen 
Zuflussgebietes dabei noch immer eine günstige genannt 


werden musste. Es ist sonach durchaus nicht ausgeschlossen, 
dass langen Zeitintervallen nicht noch Hochwässer auf- 
treten können, welche die Höhe des 1899er Hochwassers 
überragen. 

Für einen derartigen Eventualfall sind nun Maßnahmen 
zum erhöhten Schutze der Reichshaupt- und Residenzstadt 
Wien dringend geboten. Diese Maßnahmen können sein: 

1. Eine entsprechende Erhöhung der Dämme; 


2. Eine Vergrößerung der Consumtionsfähigkeit des 
Durchstichprofiles “oder 
3. Die Herstellung eines Entlastungsgerinnes von 


Floridsdorf bis Schönau mit Verwendung der 
und des Mühlleitner Wassers. 

Es sind all dies Aufgaben, ‘welche den Rahmen der 
der Donau-Regulierun 23. Oombiisbron zur Ver fügung stehenden 
gesetzlichen Mittel Korreehreilen und auch nicht im gesetz- 
Mehen Bauprogramme der Donau-Regulierung eithalten sind. 

Gleichwohl hat die on MR Fragen einer 
eingehenden Voruntersuchung unterziehen lassen. Ein reiches 
Erhebungsmateriale liegt vor und gestattet im Vereine mit 
den hydrometrischen Erhebungen des k. k. hydrographischen 
Centralbureaus die e ingehendste Behandlung der vorliegenden 
Fragen. Das linksseitige Inundationsgebiet von Langenzersdor f 
bis vıs-A-vis der Donate Ausmündung ist unter Leitung 
der Hafenbau-Direction von dem Tr acierungsbureau Bere 
in genauester Weise aufgenommen, und gestatten die Pläne einen 
instruetiven Einblick in die Höhenlagen des Gebietes und 
in die Veränderungen des Vorlandes seit Herstellung des 
Durchstiches, wie sie durch die Ablagerungen der Sinkl 
stoffe und die Wirkungen der Eisabgänge hervorgerufen 
worden sind. Die umfassendsten Terrainaufnahmen für die 
Verfassung eines Projectes für einen Entlastungscanal von 
Floridsdorf bis Schönau sind im Zuge, bezw. baldigst beendet. 

Ausgerüstet mit diesem reichen Materiale kann dann 
alsbald an die Lösung der wichtigen Frage geschritten 
werden. Es spielen Diebe nicht nur iR Höhe der erstmaligen 
Herstellungskosten eine große Rolle, sondern auch Er- 
wägungen "hinsichtlich .der Erhaltungsmöglichkeit der erst- 
maligen Anlagen, sowie die Höhe der jährlichen Erhaltungs- 
kosten. Auch sanitäre Fragen werden bei der Lösung der 

Sache mitzusprechen haben, ebenso auch die Entwicklung 
der Donaustadt. 

Letzteres Moment schließt eine Erhöhung der Dämme 
aus und dringt auf eine Senkung des Hochwasserspiegels. 
Die Nähe‘der Donaustadt und der in rascher Ausdehnung 
befindlichen Colonie Kaisermühlen verbietet in sanitärer 


Be ae. 





erin 


alten Donau ' 





Im Selbstverlage des Verfassers. — Druck von R, 






















Beziehung eine allzu tiefe Erniedrigung des 
Vorlandes 

Die größte Beachtung wird jedoch aaa 
des Eisstoßes zuzuwenden sein. Durch die Wi» 
der alten Donau wäre die Möglichkeit geb A 
Eisabgängen in der Regel Su sehr bede 
liche Abflussquantum zum größten Theile seit! 
wenn der Fall eintreten sollte, dass infolg 
setzungen beim Abgange des Biest bedenke 
drohen sollten. 

Die Frage der Wiedereröffnung der altın Dora 
aber in einem gewissen Zusammenhange mit der, Tg 
Donau-Odercanales und mit der Assanierung der, 
ufrigen Gemeinden zwischen Floridsdorf und Sebi ı) 
rd nur im Vereine mit diesen Fragen einer 


Lösung zuzuführen sein. Jedenfalls wird aber dı. 


richtige Lösung der Hochwasserschutz-Frage \ 
gefunden sein, und bleibt im Interesse Wie 


wünschen, dass dies auch mit der erforderlich 
beschaffung der Fall sein wird. 
Mesen Mittheilungen muss ich nun auch n. 
allgemeineres beifügen. 
Anlässlich der Frage: über: die eventuelle Anl 


Schutzdämmen im ausgedehnten Tullnerbeeken wui 


der Einfluss erörtert, Een eine solehe Eindämmu 

Tullnerbeckens auf die Veränderung der Hoecl Se; 
abflussverhältnisse bei Wien hervorrufen könnte. "Dieser 
Einfluss wurde über Veranlassung und auf Kosten der 


Donau - Regulierungs - Commission durch das k. k. hydro- 
graphische Oentral-Bureau einem eingehenden Studium unter 
zogen. Das Ergebnis derselben ist nicht nur für den vor 
liegenden Fall von Bedeutung, weil darin nachgewiesen r 
erscheint, dass wenig aggressive Dammanlagen im Tullner 
Becken für die Wiener Hochwasserfrage fast belanglos 
bleiben, sondern es ist deshalb wichtig, weil damit ebenso 
wie mit den kürzlich in der „Wochenschrift für den ö 
Baudienst“ veröffentlichten hochinteressanten - audit 
k. k. Ober-Ingenieurs Kleinhans über den EıWl 
Inundationsgebiete auf die Hochwasserstände ai 
schaftliche Lösung der Retentionsfrage wesentlich 
ist. - Das Retentionsproblem ist aber eine «ler w> 
Aufgaben des künftigen Wasserbaues, und: wird 
matische Hochwasser- Retention an Bächen und. 
Flüssen, wie sie nebst vielen Berufeneren von meiner 
keit bereits vor sieben Jahren angeregt wurde, 
wichtige Rolle zu spielen haben. So wenig Einflus 
große, aber nur vereinzelte Thalsperren auf di” 
Beruhigung und Consolidierung der Wildbäche 
vermögen, so geringen Einfluss auf wirkungsvolle 
vermögen wenige kostspielige Anlagen im Haupt 
Der Schneeball kann gehalten werden, die Lawin 
mehr. 


Gestatten Sie mir zum Schlusse einen AR 
Wasserbau-Techniker. j 


Nirgends vielleicht wie gerade im Wasserbau 
besondere im Flussbau ist das einträchtige Zusamn 
aller so nothwendig, nirgends ELIAICHER ist eine s0 
gabe an die Sache geboten, um einen Erfolg z 
Mögen wir uns auch darüber klar werden, ar 
Werke nur Bausteine an dem Gebäude der techn 
wicklung bilden, die durch den Aufbau weiterer, 
bald eh: verdeekt und unsichtbar werden, f 
aber auch dann nicht den Muth verlieren. we 
Schaffen nur als provisorisches Gerüste‘ dieser Ent 
dient. Und so lassen Sie mieh mit dem Wahlspru 
erhabenen Monarchen schließen: 





























©. 


„Viribus unitis“. 


Spies & Co. in Wien, 
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